Stime gonfiate
e costi inventati
I dati alla base
del progetto
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/i alalinea ad alta velocita tra
AV L Torino e Lione serve a qual-
2. ¥ L cosa?Lasaturazione dellali-
neastorica, al contrario di quanto ac-
caduto nel caso del Gottardo in Sviz-
zera, non e stata neppure sfiorata (e
nessuno sara chiamato a rispondere
dell'ingente investimento sostenuto
un decennio fa per ammodernare la
galleria esistente).

TRAFFICO. Si éregistrataunacrescita
del numero di veicoli pesanti in tran-
sito al traforo stradale del Frejus che
nel 2017 sono risultati pari a 740 mila
unita. Tale valore & identico a quello
divent’annifaepariallametadeiflus-
sichelohanno attraversato, senzaal-
cuna criticita, nei primi anni del se-
colo quando venne chiuso il tunnel
del Monte Bianco e tutti i mezzi pe-
santiscelseroil percorsolungolaVal-
susa. L'artuale capacita disponibile é
sovrabbondanteesaraulteriormente
incrementata con l'apertura al traffi-
co della seconda canna del traforo
stradale del Frejus. Anche gualora
I'attuale ripresa dovesse proseguire
non si verificherebbero criticita per
almeno mezzo secolo. Ogni giorno
percorrono autostrada tra Torino e
il confine francese circa11.000veico-
li contro i 33.000 che interessano la
Torino-Piacenza: si trarta dunque di
una infrastruttura poco utilizzata,
specie nella tratta pit occidentale.

COSTIPERDUTI. L'unicoelementori-
levante che risultaoggi medificatori-
spetto a dieci anni fa é 'entita dei co-
siddetti costi “affondati” ovvero
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quelli gia sostenuti e che andrebbero
perdutiin caso distop. Per opere pre-
liminari sono gia stati spesi circa L5
miliardi. Al nerroditale spesa, il costo
ancora da sostenere per il tunnel ri-
sulta pari a 8,6 miliardi.

LA PERDITA. In base alla valutazione
elaborata da Andrea Debernardi e
Marco Ponti, la realizzazione del
progetto completo della linea deter-
minerebbe una perdita economica di
poco inferiore ai 7 miliardi; una pre-
cedente analisi dell'economista fran-
cese Rémy Prud’homme pervenivaa
un risultato molto pii negativo: -20
miliardi. Nel caso di costruzione del
solo tunnel di base (costo ipotizzato
di7,7miliardd) il risultatonegativosa-
rebbe dimezzaro: -3,4 miliardi. Fer-
mare oggi il progetto risulterebbe
quindi ancora conveniente perche,
quasi certamente, i costi aconsuntivo
risulteranno pili elevati di quelli sti-
mati a preventivo. Una ricerca con-
dotta nei primi anni Duemilae nella
qualesonostatianalizzatiidatidiol-
tre 200 grandi opere in tutto il mon-
do ha mostrato come nel caso dei
progetti ferroviari lo scostamento
mediodei costisiaparial 45%.5e per
il Tav lo sforamento risultasse di
quest'ordine di grandezza, la perdita
economica crescerebbe di altri 3-4
miliardi e ancor di pin se lo scosta-
mento fosse paragonabile a quello
dellealtretratteferroviariead altave-
locitarealizzate nel nostro Paese.

PENALL Ci sono penali da pagare se si
fermanoilavori? Nonesistealcundo-
cumento europeo sottoscritto dall'T-
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talia che preveda penali in caso di ri-
tirodal progetto, gli accordibilaterali
traFranciaeltalianon comprendono
alcunaclausclacheaccolliaunadelle
parti,incasodirecesso, formedicom-
pensazione per lavori fatti dall’altra
parte sul proprio territorio, la que-
stione del risarcimento alle imprese
danneggiate in caso di appalti aggiu-
dicati e successivamente annullati
(oggetto, per il Tav, di regolamenta-
zionespecificaampiamente restritti-
va) non si pone: ad ogei, non sonostati
banditi né, tanto meno, aggiudicati
appalti per opere relative alla costru-
zione del tunnel di base.

FONDI UE. Infondata & anche l'affer-
mazione secondo cui Peventuale ri-
nuncia imporrebbe all'Ttalia la resti-
tuzione all'Unione europea dei con-
tributi ricevuti per la realizzazione
dell’'opera. Infattiifinanziamenti eu-
ropei sono erogati solo in base all’a-
vanzamento dei lavori (e vengono
persi in caso di mancato completa-
mentonei termini prefissati), sichela
rinunciadiunadelle partiinteressate
non compoiterebbe alcun dovere di
restituzione di contributi (mai rice-
vuti)bensi, semplicemente,ilmanca-
to versamento da parte dell'Europa
dei contributi previsti. Ad oggi i fi-
nanziamenti europei ipotizzati sono
una minima parte del 40% del valore
del tunnel di base e che ulteriori (e-
ventuali) stanziamenti dovranno es-
sere decisi solo dopo la conclusione
del settennato di programmazione
incorso, cioé dopoil 2021 (edopole

elezioni europee di maggio 2019).
i

I RIPROOUZIONE RISERGATA
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Milioni di tonneliate di merce annue
che passano dal Frejus ferroviario
Erang oltre il doppio negli anni ‘&0 e oltre
il triplo nella seconda meta degli anni 30

Da allorai il traffico merci siradale da
& versa la Francia & diminuito del 27%
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Milliardi, il costo previsto del tunnel
1135% dei costi a carico dell’ talia
Finora spesi 1.4 miliardi. Attesi altri 813 mi-
lioni di ultericre finanziamento Ue. Anda-
re avanti all'ltalia costerebbe 3 miliardi,
piii | 2 del collegamenta fino al tunnel

1 ko dlil gallerie “prediminari”
scavati (secondo il costruttore Telt)
Si trattadel 106 dei 160 previsti, Restano
da fare il tunnel dibase (575 km per ogni
canna del tunnel, oltre ai by-pass di colle-
gamentale 200 Krmdi tratte di accesso
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